






































zwaardere, snellere en krachtigere
voertuigen bouwen, hoe nefast dat
ook is voor de verkeersveiligheid
en het verbruik. Dat blijkt uit een
onderzoek van het Instituut voor
Duurzame Mobiliteit. De tijd lijkt
helemaal rijp om op Europees
niveau beperkingen op te leggen.
Om de verkeersveiligheid te verhogen moet aan alle elementen
van onveiligheid gewerkt worden. Klassiek wordt verwezen naar
de drie E’s: Engineering, Education en Enforcement terwijl een vier-
de E (Engagement) deze benadering kan versterken1. Het Instituut
voor Duurzame Mobiliteit van de UGent pleit er al jaren voor om
het voertuig hierin een rol te laten spelen. Naarmate Intelligente
Transport Systemen (ITS) meer ingang vinden, krijgt dit pleidooi
een zekere invulling. Het ondersteunen van de bestuurder, auto-
matisch aanpassingen vanuit het voertuig bij gevaarlijke situaties,
extra veiligheidssystemen, ... hebben pas zin als de autoconstruc-
teurs voertuigen maken die intrinsiek ook veilig zijn. Het vermo-
gen is hierbij een belangrijk element. Voertuigen moeten een
vermogen hebben dat nodig is om zich op een comfortabele en
veilige wijze te verplaatsen. 
Uit een analyse van de cijfers uit 2007 die IDM uitvoerde, blijkt dat
de vermogens daar nog steeds ver bovenuit torenen. Het onder-
zoek legde dezelfde tendensen bloot als eerdere onderzoeken van
vermogens, gewicht, topsnelheid, emissies in 1983, 1993, 1999, 2004.
 GEBREKK I G E  DA TA
De beschikbare data vertonen zoveel gebreken dat het een enorme
klus is om ze grondig te analyseren. Aanvankelijk was het de bedoe-
ling om naast de cijfers voor 2007 ook de cijfers voor 2006 mee te
nemen in dit onderzoek. Maar aangezien voor 2006 niet alle juiste
gegevens werden overgemaakt, nemen we slechts bepaalde
elementen in onze vergelijkende analyse op. Het ontbreken van een
kwalitatieve bewaking van de data en de laattijdige aanlevering
blijft een groot probleem. Dezelfde data, verrijkt met data van de
autoconstructeurs, worden namelijk gebruikt voor het CO2–rap-
port dat wordt opgesteld in uitvoering van de Europese richtlijn2.
Daarom lijkt het aangewezen om de kwaliteitsbewaking door de
DIV te versterken. Anders zal de CO2–rapportage vragen blijven
oproepen.
Bij vorige analyses werden het vermogen, snelheid, gewicht, uit-
stoot en verbruik als belangrijke parameters voor de vergelijking
met de vorige jaren gebruikt. Deze parameters zijn gekozen omdat
ze enerzijds aangeven in welke mate voertuigen ontwikkeld wor-
den die afgestemd zijn op hun functie (zich veilig en comfortabel
met een redelijke snelheid en acceleratie verplaatsen) en ander-
zijds omdat deze parameters uit het bestaande DIV-bestand — wel-
iswaar mits grondige aanpassingen — kunnen worden afgeleid. 
Andere parameters zoals lengte, hoogte en breedte zijn moeilijker
af te leiden, te aggregeren of te vergelijken. Meestal ontbreekt het
ook aan elektronisch vergelijkingscijfers.
 ANA LYSE  C I J F E RS  2 0 0 7
Voor 2007 ontvingen we data van 508.499 auto’s waarvan er 500.841
bruikbaar waren; voor 2006 kregen we data van 510.768 auto’s
waarvan 503.727 bruikbaar waren (met uitzondering van gewicht).
We selecteerden hierin de 30 meest verkochte modellen (zie gra-
fiek 1) (totaal van 283.095).
Topsnelheid
De topsnelheid van een voertuig geeft aan in welke mate een
voertuig wordt ontwikkeld dat aansluit bij de maatschappelijke
doelstelling naar veiligere voertuigen. Bij veilige voertuigen wordt
zowel gedacht aan veiligheid van de inzittenden als van andere
weggebruikers. In bijna alle landen van Europa geldt een maximale
snelheid die gelijk of lager is dan 130 km/uur. Enkel op bepaalde
Duitse wegen kan men — op eigen risico — onbeperkt snel rijden;
deze onbeperkte snelheid geldt maar op 25 tot 30% van het
autosnelwegennet.
Voertuigen met een topsnelheid van bijv. 160 km/uur zitten daar
dus al ruim boven. We kunnen ons afvragen waarom voertuigen
die nog sneller kunnen rijden, überhaupt gemaakt worden voor
verplaatsingen op de openbare weg. Die vraag vertrekt niet alleen
vanuit het aspect verkeersveiligheid maar ook vanuit efficiëntie;
wat baat het een topsnelheid te hebben die meer dan een derde
Auto’s worden steeds
zwaarder, sneller en krachtiger 
T E C H N I E KEen analyse van de meest verkochte auto’s in 2007
J O H A N  D E  M O L ( I D M ,  U G E N T ) ,  E N I D  Z W E R T S  ( I D M ,  U G E N T ) ,  S V E N  V L A S S E N R O O T
( I D M ,  U G E N T E N  S E C T I E  T R A N S P O R T E N  L O G I S T I E K E  O R G A N I S A T I E  T U D E L F T ) ,
G E O R G E S  A L L A E R T ( I D M ,  U G E N T )
1 Zie J. De Mol, “Engagement gevraagd. Waarom de verkeerskunde nood heeft aan een
vierde E”, in Verkeersspecialist nr. 149, juni 2008, p. 3.
2 Het gaat om Beschikking nr. 1753/2000/EG van het Europees Parlement en de Raad
van 22 juni 2000, CO2 emissions from new passenger cars. Meer informatie hierover
vindt u in J. De Mol, G. Allaert en S. Vlassenroot, “Autoconstructeurs moeten dringend
op dieet. Stijgend gewicht auto’s nefast voor verbruik en emissies”, Verkeersspecialist
nr. 126, maart 2006, p. 14-19.
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boven de gemiddelde Europese maximumsnelheid uitkomt? Waarom
blijft die fixatie op steeds hogere topsnelheden bestaan, die slechts
op een fractie van het Europese wegennet gereden mogen worden?
Die hoge topsnelheid kan misschien als een toppunt van technisch
vernuft gezien worden, maar voor de voertuigefficiëntie en de
verkeersveiligheid is ze een ramp. Het ontwerpen van vergevings-
gezinde wegen voor snelheden boven de 160 km/uur is quasi onuit-
voerbaar: het impliceert eigenlijk dat het volledige autowegennet
ontworpen is als een snelheidscircuit. Dus onder meer met ruime
zijdelingse stroken om verkeerde rijmanoeuvres op te vangen, een
beperkt aantal en specifiek te ontwerpen in- en uitvoegstroken,
beveiliging middenbermen, bruggen,....) Dat lijkt moeilijk haalbaar
en ook niet wenselijk. Bovendien leiden potentieel hoge topsnel-
heden tot een exponentiële toename van het verbruik.
Bij alle voertuigen van de 30 meest verkochte merken in 2007
(283.095 auto’s) is de gemiddelde topsnelheid 182 km/uur. De hoogste
topsnelheid is 250 km/uur. Kijken we enkel
naar de 30 meest verkochte modellen van die
merken, dan is de gemiddelde topsnelheid 199
km/uur. We kunnen hierin nog een onder-
scheid maken tussen de standaardversie (dat
is de laagste versie in vermogen, gewicht, top-
snelheid, ...) binnen dit model, de meest ver-
kochte versie en de topversie (hoogste versie
in vermogen, gewicht…). De gemiddelde top-
snelheid van de standaardversies is 169
km/uur, terwijl de meest verkochte versies
gemiddeld 192 km/uur halen. De gemiddelde
topsnelheid van de topversie ligt daar nog ruim
boven met 222 km/uur. 
Binnen de standaardversie spant BMW met
204 km/uur (3-reeks) en met 213 km/uur 
(5-reeks) de kroon. De Citroën Berlingo heeft
met een topsnelheid van 142 km/uur de laagste topsnelheid. Tus-
sen de hoogste en laagste topsnelheid in deze standaardversies
ligt dus 71 km/uur.
Bij de meest verkochte versies haalt de Mercedes C-reeks de hoog-
ste topsnelheid van 226 km/uur, op de voet gevolgd door BMW 5
(217 km/uur) en de BMW 3 (206 km/uur).
Bij de topversie hebben de Citroën Berlingo en de Peugeot Part-
ner de laagste topsnelheid met elk 170 km/uur. De hoogste top-
snelheid — dat is een snel-
heid die vanuit de con-
structeur zelf is begrensd
— is 250 km/uur. Hierbij
springt in het oog dat heel
wat modellen 250 km/uur
halen: Volkswagen Golf,
BMW 3, Audi A4, Audi A6,
Audi A3, Mercedes C en de
BMW 5. Tussen deze laat-
ste versies en de Citroën
Berlingo en de Peugeot
Partner is er een verschil
in topsnelheid van
80 km/uur. Een topsnel-
heid van 250 km/uur is
overigens bijna het dub-
bele van de hoogste toegelaten maximumsnelheid in quasi alle
Europese landen (met uitzondering van Duitsland). 
Uit dit overzicht blijkt dat de hoge topsnelheden vooral te vinden
zijn bij Duitse autoconstructeurs. Andere auto’s met hoge
topsnelheden: de Opel Astra (ook van een Duitse constructeur)
met 244 km/uur, Peugeot 407 (top 243 km/uur) en Ford Focus (top
241 km/uur).
Nemen we het gemiddelde van de 15 meest verkochte modellen3,
dan is de gemiddelde topsnelheid van de standaardversie
167 km/uur. De meest verkochte versie heeft een gemiddelde top
van 176 km/uur en de topsnelheid van het topmodel is 229 km/uur. 
Deze laatste topsnelheid is belangrijk omdat verschillende
autoconstructeurs de maximale topsnelheid begrenzen op 230 km/uur
(en niet op 250 km/uur). Dat betekent dus dat deze auto’s niet ver
af zijn van het doorbreken van de snelheidsbegrenzing die de
constructeurs zichzelf opleggen.
Vermogen
Op het vlak van het vermogen lijkt er nog steeds
geen sprake te zijn van downsizing. Het
gemiddeld vermogen van de 30 meest verkochte
merken is 75 KW (iets meer dan 100 PK). Het laag-
ste vermogen is 40 kW (Volkswagen Polo) en het
hoogste vermogen 320 kW (Audi A6). Dat is een
fenomenaal verschil van 700%. De vergelijking
van het gemiddelde vermogen van de standaard-
en de topversies duidt dit ook aan: 63 kW
(standaard) tegenover 151 kW voor het gemiddel-
de vermogen van de topversie. In vergelijking
met het gemiddelde vermogen van de meest ver-
kochte versie (72 kW) bedraagt het gemiddelde
vermogen van de topversie (151 kW) meer dan
het dubbele.
In Verkeersspecialist nr. 1214 maakten we de vergelijking met vracht-
wagens. We merken toen op dat de 9-literversie van Scania een
vermogen heeft van 227 kW en de V8-versie 426 kW. De M2000
Evolution-vrachtwagens van Man hebben motoren met 162 kW, 187






































T E C H N I E K
Grafiek 1: De 30 meest verkochte modellen in 2007.
Vanwaar die fixatie op
steeds hogere
topsnelheden als ze












3 Het totaal van 15 meest verkochte modellen is 189.644 voertuigen en wordt gegeven
omdat de vergelijking met 1983 anders niet mogelijk is.
4 Zie J. De Mol, S. Vlassenroot en G. Allaert, “Waanzinnige race naar nog hogere vermo-
gens. Dringend meer controle en regelgeving nodig”, oktober 2005, p. 5-9. 
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sen van 12 tot 26 ton. De topversies
hebben dus een gemiddeld vermo-
gen dat volstaat voor een
vrachtwagen van 12 ton of meer.
Hoeft het nog gezegd dat er hier
sprake is van overkill…
Gewicht
Het gewicht van een voertuig heeft
een enorm effect op de verkeers-
veiligheid; de incompatibiliteit van
botsende voertuigen heeft nefaste
gevolgen voor inzittenden van lichte
voertuigen, zo blijkt uit onderzoek
van de SWOV5). Bovenop deze objec-
tieve onveiligheid is er het subjec-
tieve onveiligheidsgevoel bij vele
weggebruikers. Het gewicht heeft
ook een directe invloed op het ver-
bruik en hierdoor ook op de uitstoot:
hoe minder gewicht men moet verplaatsen, hoe lager het verbruik
(vergelijkbare omstandigheden).
Daarom moet het beperken van het gewicht de boodschap zijn. Het
gemiddelde gewicht van de dertig standaardversies is respectie-
velijk 9 en 23% lager dan het gemiddelde gewicht van de meest
verkochte en de topversies. Het gewichtsverschil tussen de meest
verkochte en de topversies is 13%.
Het spreekt voor zich dat het gewichtsverschil slechts voor een deel
het probleem van het compatibiliteitsverschil bepaalt; ook factoren
als hoogteverschil, starheid, materialen, kreukelzones, ... spelen mee.
Maar als we het gewicht van de Fiat Punto (960 kg) vergelijken met
het topmodel van de Audi A6 (2070 kg), dan is meteen duidelijk dat
de compatibiliteit van deze voertuigen met geen enkel middel kan
worden gewaarborgd.
De gewichtstoename van voertuigen wordt dik-
wijls verklaard door verkeersveiligheidsregle-
menteringen die het inbouwen van veiligheids-
elementen noodzakelijk maken. Nochtans behaal-
de de Fiat Punto in 2005 zeer goede resultaten
voor de crashtest (vijf sterren voor frontale en
zijdelingse botsingen). Dat zijn dezelfde resulta-
ten als bij de crashresultaten van de Audi A6. Dit
eenvoudige voorbeeld toont toch meteen aan
dat een verschil van 1110 kg wel andere redenen
heeft. 
Verbruik en emissies
Bij dit onderdeel moet ermee rekening gehou-
den worden dat de opgegeven waarden deze zijn
van de homologatie en er een aantal onzeker-
heden niet ingecalculeerd werden: het rijgedrag, voertuigtechnolo-
gische kenmerken, de accessoires in het voertuig (gewichtstoename),
infrastructuurmaatregelen, de mobiliteitsevolutie en de mobiliteits-
omstandigheden (verkeersdrukte, verkeersdoorstroming …). Daar-
enboven verschillen de homologatie-emissies nogal sterk van de reële
rijsituatie. Tijdens homologatietesten wordt namelijk geen rekening
gehouden met onder meer veroudering of slecht onderhoud van de
motor en katalysator. Belangrijker nog is dat de gemiddelde accele-
ratie in normaal verkeer dubbel zo groot is als tijdens homologatie-
testen. Het is juist tijdens harde acceleraties dat grote emissiepieken
(tot 30 keer hoger) kunnen worden vastgesteld6.
Met de gemiddelde CO2-emissies (zie grafiek 2) van zowel de
standaard als de meest verkochte versies lijkt het erop dat de
doelstellingen (140 g CO2/km) voor nieuwe voertuigen door ACEA
(2008) en JAMA-KAMA (2009) gehaald zijn. Voor de standaardver-
sies is het gemiddelde van de opgegeven CO2-emissies immers 128
g CO2/km voor de standaardversie en 138 g CO2/km voor de meest
verkochte versies. Wanneer we echter het gemiddelde van alle
30 meest verkochte modellen nemen is de gemiddelde uitstoot 144 g
CO2/km; de standaardversie van de Volkswa-
gen Polo haalt de laagste uitstoot (102 g
CO2/km). De hoogste CO2-uitstoot wordt door
Audi geproduceerd: Audi A4 (322 g CO2/km) en
de Audi A6 (319 g CO2/km), telkens in de top-
versies. Met 130% en 128% boven de 140 g CO2/km
die via een convenant was afgesproken, heeft
zich duidelijk weinig aangetrokken van die
afspraken.
Wat het gemiddeld verbruik betreft, toont een
analyse van het opgegeven (gecombineerd) ver-
bruik voor alle 30 meest verkochte modellen
aan dat met een gemiddeld verbruik van 5,54
liter/100 km (zie grafiek 3) men binnen de
gestelde streefdoelen voor benzinewagens voor
2008/2009 zit, maar niet voor het groter aantal
dieselwagens7: gemiddeld zullen alle in 2008/2009 in de handel






































T E C H N I E K
De topversies hebben een gemiddeld vermogen van 151 kW. Dat komt in de buurt 
van het vermogen dat we in vrachtwagens van 12 ton aantreffen. Hoeft het nog









zogezegd samen met  de
vei l igheidsnormen die
het  inbouwen van extra
vei l igheidselementen
noodzakel i jk  maken.
Nochtans  behaalde de
Fiat  Punto 
(960 kg)  in  2005
dezel fde resul taten
voor de crashtest  a l s
het  topmodel  van de
Audi  A6 (2070 kg) .
5 L.T.B. Van Kampen, De invloed van voertuigmassa, voertuigtype en type botsing op de
ernst van letsel. R-2000-10. Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid
SWOV, Leidschendam, p. 42: bij botsingen tussen twee auto’s worden vier keer zoveel
bestuurders van kleine voertuigen (van bijv. 750 kg) ernstig gewond als bestuurders van
grote voertuigen (van ongeveer 1500 kg).
6 Zie Y. Toussaint, “Metropol, un outil d’évaluation de la consommation et des émis-
sions des véhicules automobiles. Aplication aux véhicules thermiques et électriques”,
PhD thesis, Luik, Université de Liege, december 1999. Geciteerd in: Eindverslag Taak 3
Verzamelen gegevens en integratie EMIS databank. Onderzoeksopdracht “Bepalen van
een Ecoscore voor voertuigen en toepassing van deze Ecoscore ter bevordering van het
gebruik van milieuvriendelijke voertuigen”, 14 juni 2005.
7 In deze analyse werd geen onderscheid gemaakt tussen benzine en dieselauto’s (in
België worden veel dieselwagens verkocht: 1 nieuwe benzine wagen t.o.v. 2 nieuwe
dieselwagens). Dit had het aantal versies nog meer opgesplitst, maar gelet op het groter
aantal dieselversies betekent dit dat het gemiddelde (gecombineerd) verbruik van 30
meest verkochte modellen nog niet beneden het streefcijfer van 5,25 l diesel valt.
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5,25 l diesel/100 km verbruiken. Dit betekent dat de autoconstruc-
teurs voor alle meest verkochte modellen (standaardversie: 4,83 l,
meest verkochte: 5,17 l, topmodel: 8,77 l) deze doelstellingen dienden
te benaderen. Bij de topmodellen is dit duidelijk niet het geval.
Opnieuw zit Audi zwaar boven de doelstellingen: 13,4 l voor zowel
Audi A4 als A6. En dan zal het werkelijk verbruik in rijomstandighe-
den waarschijnlijk nog veel hoger liggen. 
 VERGE L I J K I NG  ME T  VOR I G E  ONDER ZOEKEN
De hamvraag bij elk nieuw onderzoek is telkens opnieuw of de
steeds stijgende trend van toegenomen vermogens, topsnelheid
en gewicht wordt doorbroken. Merk op dat de gemiddelden voor
1983, 1993 en 1999 betrekking hebben op de 15 (’83) en 25 (’93 en
’99) meest verkochte modellen en voor de andere jaren op de 30
meest verkochte modellen. De keuze van 15 of 30 heeft invloed op
de gemiddelden, maar het lijkt nuttig om voor de jaren 2004, 2006
en 2007 toch een groter aantal auto’s te analyseren om op die
manier toevalligheden af te vlakken.
Vermogen
Ten opzichte van vorige onderzoeken blijkt het vermogen bij alle
drie de versies toegenomen (zie grafiek 4). Het vermogen van de 30
meest verkochte versies is sinds 1983 met 60% gestegen. Bij de
standaardversie is het tijdelijk status-quo — in 1999 en 2004 was het
gemiddelde gelijk aan dat van 1993, namelijk 54 kW — doorbroken
en zien we opnieuw een stijging. Voor de meest verkochte versies
stijgt het vermogen in vergelijking met 1993 met 38% en in vergelij-
king met 1999 met 18%. 
Het gemiddelde vermogen van de topversies stijgt (151 kW in 2007)
in vergelijking met 1983 (75 kW) met 101%, wat dus een verdubbeling
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Grafiek 3: Gemiddeld verbruik van 30 meest verkochte modellen  in 2007.
Grafiek 2: Gemiddelde emissies van 30 meest verkochte modellen  in 2007.
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Topsnelheid
Een vergelijking van de ge-
middelde topsnelheden (zie
grafiek 5) toont aan dat de
topsnelheid van de stan-
daardversie en de meest
verkochte versie in 2007 een
erg forse groei van respectie-
velijk 15% en 16% kende in
vergelijking met 1983. De top-
snelheid van de topversie
kent een nog forsere toena-
me met 22%. Wanneer we de
15 meest verkochte modellen
bekijken is de toename zelfs
27% (topsnelheid van de top-
versie is 229 km/uur). Zoals
eerder al gezegd valt het
moeilijk te begrijpen dat con-
structeurs auto’s maken die
snelheden halen die je buiten
gesloten circuits toch nooit
kan gebruiken. In het geval
van de topversies overstijgt
de gemiddelde topsnelheid de
meest gangbare snelheidsli-
miet op autosnelwegen
(130 km/uur) met maar liefst
76% (gemiddelde topsnelheid
van 15 topversies is 229
km/uur). Ook de 15 meest ver-
kochte versies halen gemid-
deld een topsnelheid van
176 km/uur of nog altijd meer
dan 35% boven de snelheids-
limiet van 130 km/uur. De
enige manier om deze top-
snelheden in te perken is de
autoconstructeurs striktere
regels op te leggen, waarbij
het ontwerpen van veilige en
zuinige wagens de basisdoel-
stellingen zijn. Ook op die vlakken kunnen ze zich met hun technisch
vernuft onderscheiden van hun concurrenten. 
Gewicht
Voor de analyse van de gewichtsevolutie (zie grafiek 6) wordt reke-
ning gehouden met de 25 meest verkochte modellen. Het gemiddeld
gewicht blijkt tussen 1993 en 2007 met 39% of 389 kg toegenomen.
Voor de topversie en standaardversie is enkel een vergelijking
mogelijk tussen 2004 en 2007; daar is de gemiddelde toename res-
pectievelijk 65 kg of 4% en 34 kg of 2,8%. Dit alles geeft aan dat de
evolutie van steeds zwaardere voertuigen zich doorzet.
Kracht
De kracht van het voertuig wordt uitgedrukt in de verhouding
gewicht/vermogen. We geven de evolutie van de kracht weer (zie
grafiek 7) omdat we hier kunnen vaststellen hoe het gewicht en
het vermogen tegenover elkaar evolueren. En wat blijkt? Het ver-
mogen blijkt nog sterker te stijgen dan het gewicht. Voor de 25
meest verkochte modellen bedraagt de toename tussen 1993 en
2007 8%, van 52 naar 56 kW/kg. In de periode 2003-2007 blijkt zowel
de kracht van de standaardversie (van 48 naar 49 kW/kg) als de
topversie (van 93 naar 96 kW/kg) toegenomen te zijn. De meest
verkochte versie blijft op 52 kW/kg staan.
Europa zou die zinloze toename van vermogen en gewicht struc-
tureel kunnen veranderen door de aanbeveling van de Europese
Conferentie van de Ministers van Transport uit te voeren. In hun
aanbeveling van 19918 stelden zij voor om vermogen-gewichtsra-






































T E C H N I E K
Grafiek 5: Evolutie van de topsnelheden in de periode 1983-2007.
Grafiek 4: Evolutie van het vermogen in de periode 1983-2007.
8 CEMT (CONFÉRENCE EUROPÉENNE DES MINISTRES DES TRANSPORTS), Resolution
nr. 91/5 on the power and speed of vehicles [cemt/cm(91)28].
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 THE  SKY  I S  TH E  L IM I T
Wanneer men de evolutie van topsnelheid, vermogen en gewicht
bekijkt, blijkt dat voor de autoconstructeurs “the sky is the limit” is.
Zowel het vermogen (stijging voor de meest verkochte versies in ver-
gelijking met 1983 en 1999 met respectievelijk 38 en 18%) als de snel-
heid (toename met 16% in vergelijking met 1983 en het benaderen
van de vrijwillige begrenzing van 230 km/uur door de topversies) en
het gewicht (tussen 1993 en 2007 steeg het gemiddeld gewicht voor
de meest verkochte modellen met 389 kg of 39%) nemen toe op een
wijze dat met verkeersveiligheid en duurzaamheid overduidelijk
geen rekening wordt gehouden. 
De steeds toenemende topsnelhe-
den van voertuigen zijn weinig effi-
ciënt, sluiten niet aan bij de maat-
schappelijke wens tot veiliger ver-
keer en overstijgen het noodzake-
lijke comfort (zich met een redelijke
snelheid en acceleratie verplaat-
sen). Wat is de zin van een top-
snelheid die bijna het dubbele is van
de toegelaten snelheid? Het wordt
meer dan tijd dat Europa normen
vastlegt. Als de autoconstructeurs
er zich niet in kunnen vinden, lijkt
het logisch dat Europa een begren-
zing voor auto’s vastlegt. Op die
manier kunnen autoconstructeurs
aangespoord worden om de race
naar steeds hogere topsnelheden
stopzetten. Europarlementariër
Chris Davies heeft al een voorstel
ingediend om alle auto’s te verbie-
den die sneller kunnen rijden dan
160 km/uur.9
De topsnelheden van de topversies
(gemiddeld 229 km/uur) komen al
erg dicht in de buurt van de begren-
zing die autoconstructeurs (230
km/uur) zelf inbouwen. De vrees
bestaat dat men die begrenzing ook
zal doorbreken. Los van de officië-
le topsnelheden moet men er trou-
wens rekening mee houden dat
door het uptunen auto’s een nog
hogere topsnelheid, vermogen en
verbruik kunnen halen dan in de
homologatie is opgegeven. 
We kunnen enkel hopen dat de
zware crisis in de automobielsector — het gevolg van een sterke
daling in de verkoopcijfers — de nefaste evolutie naar zwaardere,
snellere en krachtigere wagens zal stoppen en de autoconstruc-
teurs zal stimuleren om energiezuinige en veilige wagens te ont-
werpen en te bouwen. De autosector zal eindelijk aansluiten bij







































T E C H N I E K
S A M E N V A T T I N G
Uit onderzoek van het Instituut voor Duurzame Mobiliteit van de Universiteit Gent blijkt dat de snelheid, het gewicht en het vermogen van
nieuwe auto’s blijft toenemen. Uit een analyse van de cijfers voor de 30 meest verkochte modellen blijkt dat het vermogen in de periode
1983-2007 gemiddeld met 60% is gestegen. De topsnelheid bij de 15 meest verkochte modellen is in dezelfde periode gemiddeld met 27% toe-
genomen. Tussen 1993 en 2007 zijn wagens ook 39% zwaarder geworden. Deze evoluties zijn nefast voor de verkeersveiligheid en het milieu.
De zinloze race naar steeds snellere en krachtigere wagens moet daarom dringend stoppen. Wellicht zal hiervoor op Europees niveau beper-
kende regelgeving nodig zijn. 
Trefwoorden: auto, duurzame mobiliteit, gewicht, milieu, snelheid, verkeersveiligheid, vermogen.
Grafiek 6: Evolutie van het gewicht in de periode 1983-2007.
Grafiek 7: Evolutie van de kracht in de periode 1993-2007.
9 Volgens EU-Parlementslid Davies is 160 km/uur in de meeste Europese landen 25%
boven de toegestane topsnelheid en dus ruim voldoende. Davies stelt dat nieuwe auto’s
van 1994 tot 2004 28% meer pk’s hebben gekregen, waardoor ze een stuk zwaarder zijn
geworden en de CO2-uitstoot is toegenomen.
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